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Schutzanspruche 

1. Innenverkleidungsteil fur Fahrgastzellen von 
Kraf tf ahrzeugen, bestehend aus einem 

f ormstabilen Tragerteil und einer sichtseitigen 
dekorativen Oberf lachenhaut , die mit dem 
.Tragerteil durch eine Hinterschaumung verbunden 
ist, 

dadurch gekennzeichnet, 
daS zwischen der Oberf lachenhaut und der Hin- 
terschaumung eine die Dif fussion niedermoleku- 
larer organischer Substanzen (Weichmacher) zu- 
mindest behindernde Haf tvermittlungsschicht an- 
geordnet ist. 

2. Innenverkleidungsteil nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet , dafi die Oberf lachenhaut durch 
ein Sinter- oder Schlickerverf ahren ( 11 slush- 
moulding" -Verfahren) hergestellt ist. 

3. Innenverkleidungsteil nach Anspruch 1 oder. 2, 
'dadurch gekennzeichnet, daS die Haf tvermitt- 
lungsschicht aus einem Polymer mit kleinem 
molekularen D.ipolmoment besteht. 

4 . Innenverkleidungsteil nach einem der Anspruche 
bis 3, dadurch gekennzeichnet, daS die Schmelz- 
punkt- Temper a tur des Werkstoffes der Haf tver- 
mittlungsschicht gleich der oder niedriger als 
die. des Werkstoffes der Oberf lachenhaut ist . 

5 . Innenverkleidungsteil nach einem der Anspruche 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dafi die 
Haf tvermittlungsschicht aus Polyuretan- 
Werkstoffen und/oder PUR-haltigen 
Werkstof fmischungen besteht. 
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Irmenverkleidungsteil nach einem der Anspruche 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, *da£ die 
Haf tvermittlungsschicht aus einem 
thermoplastischen Elastomer (TPE) und/oder aus 
Mischungen derartiger Werkstof f e besteht . 

Innenverkleidungsteil nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, . daS die Haf tvermittlungsschicht 
aus TPE-Werkstof f en auf der Basis von Styrenen 
und/oder Polyolefinen und/oder Polyamiden 
und/oder Polyestern besteht . 

Innenverkleidungsteil nach einem der 
vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
dafi die Haf tvermittlungsschicht ein Verbund von 
mindestens zwei Schichten unterschiedlicher 
Beschaf f enheit ist . 

Innenverkleidungsteil nach einem der 
vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
- daS die Haf tvermittlungsschicht zumindest 
bereichsweise eirie Metallisierung ist oder eine 
20 Metallisierungsschicht enthalt. 

10. Innenverkleidungsteil nach einem der 

vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
dafi die Haf tvermittlungsschicht eine 
Sinterschicht ist . 

25 11. Innenverkleidungsteil nach einem der Anspruche 1 

bis 10, dadurch gekennzeichnet, dafi die 
Haf tvermittlungsschicht eine als Losung und/oder 
Dispersion auf die Oberf lachenhaut aufgebrachte 
Lackschicht ist. 

30 12. Innenverkleidungsteil nach einem der 

vorangehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
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daS die Haf tvermittlungsschicht nur einen 
Teilbereich der .Oberf lachenhaut tiberdeckt . 

13. Innenverkleidungsteil nach einem der vorgehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet , da£ eine 
5 vorgekerbte Reifinaht in der Oberf lachenhaut 

gegen eine Verklebung durch die 
Haf tvermittlungsschicht versiegelt ist. 
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Innenverkleidungstei] fur Kraftfahr^fingp 

Die Erfindung betrifft ein Innenverkleidungsteil 
gemafi dem Oberbegriff des Anspruches 1. 

Es ist bekannt, Innenverkleidungsteile f iir Kraft - 
fahrzeuge dadurch herzustellen, daS formstabile 
Tragerteile und vorgeformte Oberf lachenschichten in 
gesonderten Schaumwerkzeugen durch eine sich ausbil- 
dende Schaumschicht (Hinterschaumung) miteinander 
verbunden werden. Vor allem Instrumenttaf elverklei- 
dungen und Fahrgastsitze werden zur Zeit auf diese 
Weise gefertigt. Die formstabilen Tragerteile konnen 
dabei aus an sich beliebigen Werkstoffen bestehen 
(Holzf aserwerkstof f , Blech) , bevorzugt werden aber 
Tragerteile aus sprit zgegossenen oder gepreSten 
Thermoplasten verwendet . Die vorgeformten Oberf la- 
chenschichten sind bevorzugt sogenannte Slush- 
Haute" , das heiSt durch Sintern oder Schlickern in 
gesonderten Werkzeugen hergestellte Formhaute, uber- 



wiegend aus PVC-Werkstof f en (siehe beispielsweise DE 
39 32 923 Al) . Wenn auch die beschriebene Vorgehens- 
weise zum erfolgreich praktizierten Stand der Technik 
gehort, so gelten vor allem zwei Probleme als noch 
nicht vollstandig gelost : 

❖ Die zur Zeit mangelhafte Haf tf ahigkeit zwischen 
Hinterschaumung und der Slush-Haut, und 

❖ die Diffusion von Weichmachern aus Slush-Haut in 
die Hinterschaumung. 

Urn die Haftung zwischen der Hinterschaumung und der 
Slush-Haut zu verbessern, ist es ublich, dem Schaum 
einen Haf tvermittler beizumischen. Jedoch fuhrt die 
Abwanderung von Weichmachern in den Schaum zu einer 
Abnahme der Flexibilitat der Slush-Haut im Laufe der 
Lebensdauer des Innenverkleidungsteiles (Langzeital- 
terung) und ggf . auch zu einer Beeintrachtigung der 
Schaumqualitat . Man versucht, den Weichmacherverlust 
der Slush-Haut .durch eine VergroSerung der Wanddicke 
zu kompensieren, d.h. also insgesamt einen groSeren 
"Vorrat" an Weichmachern bereitzustellen, mit dem 
Nachteil, daS neben grofieren Herstellungskosten der 
Slush-Haut auch zusatzliches Gewicht erhalten wird 7 
das vermeidbar ware. Verscharft wird die Problematik 
der We ichmacherdif fusion noch durch den folgenden 
Umstand. Zunehmend besitzen Innenverkleidungsteile 
von Fahrzeugen Bereiche, hinter denen Airbags ange- 
ordnet sind, die jedoch haufig nicht erkennbar sein 
sollen. Urn ein definiertes AufreiSen der Kaschierung, 
vorzugsweise einer Slush-Haut im Falle einer Auslo- 
sung des Airbags, sicherzustellen, ist es ublich, den 
UmriS des Of f nungsbereiches des Airbags in der Ka- 
schierung mechanisch zu schwachen, z.B. durch Einrit- 
zen oder Laserperf orieren (altere Anmeldung DE 198 00 



815) . Derartig exponierte Bereiche sind j edoch bevor- 
zugte Orte fur die Weichmacherdif fusion, was bei- 
spielsweise zu unerwunschten Markierungen auf der 
Sichtseite der Innenverklei dung's telle fuhren kann. 
Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, die 
Langzeitalterung von Innenverkleidungsteilen der 
beschriebenen Art zu verbessern sowie das Gewicht 
dieser Teile und deren Herstellungskosten zu redu- 
zieren. 

Die Erf indungsauf gabe wird durch den kennzeichnenden 
Teil des Anspruches 1 gelost, mit vorteilhaf ten Wei- 
terbildungen durch die Anspruche 2 bis 13 . 

Dadurch, daS zwischen der Oberf lachenhaut und der 
Hinterschaumung eine Haf tvermittlungsschicht angeord- 
net wird, die eine Diffusion niedermolekularer orga- 
nischer Substanzen (der Weichmacher also) zumindest 
behindert, werden sowohl die Anwendung von Haftver- 
mittler im Schaum als auch eine Vergrofierung der 
Dicke der Oberf lachenhaut uberflussig, was wiederum 
eine Kostenreduzierung bei der Herstellung und eine 
Gewicht sreduzierung beim Fertigteil zur Folge hat. 
Als Oberf lachenhaut wird vorzugsweise eine Slush-Haut 
verwendet. Vor allem die Diffusion der Weichmacher 
laSt sich positiv beeinf lussen, wenn die multi- 
funktionale Haf tvermittlungsschicht aus Polymeren 
besteht, die ein kleines molekulares Dipolmoment 
besitzen. Derartige Substanzen zeigen nur geringe 
Losungseigenschaf ten fur Weichmacher und sind daher 
als Dif fusionssperren fur diese besonders geeignet . 
1st die Schmelzpunkt- Temper atur der multif unktionalen 
Haf tvermittlungsschicht niedriger als .diejenige der 
Slush-Haut, so ergibt sich die vorteilhaf te Moglich- 
. keit, die Haf tvermittlungsschicht direkt nach der 
Herstellung der Slush-Haut mit Haf tvermittlungs- 



4 

schicht vorzuf ertigen, im Bereich eines unsichtbaren 
Airbags vorzuschwachen und die Haf tvermi tt lungs - 
schicht durch nachtragliche thermische Behandlung. 
uber den geschwachten Bereichen der Slush-Haut wieder 
dif fusionsdicht zu schliefien, ohne diese Schwachung 
in der Slush-Haut selbst ruckgangig zu machen . Diese 
besonders dif f usionsanf alligen Bereich konnen so 
sicher abgedichtet werden. Da die Dicke der Haftver- 
mittlungsschicht vernachl as s igbar gering gegenuber 
der Dicke der Slush-Haut ist, wird die gewunschte. 
Schwachung der Slush-Haut nicht beeintrachtigt . 

Als Werkstoff fur die multif unktionale Haf tvermi tt- 
lungsschicht kommen Polyurethan-Werkstof f e infrage, 
die vor allem wegen ihrer chemischen Verwandtschaf t 
zum Schaum besonders geeignet sind; aber auch Haft- 
vermittlungsschichten aus thermoplastischen Elasto- 
meren (TPE) auf der Basis von Styrenen und/oder Poly- 
amiden und/oder Polyestern sind gut fur den beabsich- 
tigten Einsatz geeignet, wobei auch Mischungen aus 
mehrereii Komponenten zweckmaSig sein konnen. Alter- 
nativ ist es natiirlich auch moglich, die Haf tvermitt- 
lungsschicht aus einem Verbund von mindestens zwei 
Schichten auszubilden, die unterschiedliche Beschaf- 
fenheit aufweisen, urn auf diese Weise den unter- 
schiedlichen Anf orderungen bezuglich Haf tvermittlung 
und Dif fusionssperrung optimal gerecht zu werden. 

Eine Metallisierung als Haf tvermitt lungs schi-cht hat 
sowohl hinsichtlich einer Haf tvermit t lung als auch 
vor allem hinsichtlich der Unterdruckung einer Weich- 
macherdif fusion gute Eigenschaf ten . Die Metallisie- 
rung kann dabei mit den zum Stand der Technik geho- 
renden Auf bringungsverf ahren ganzflachig oder in 
Teilbereichen durchgefuhrt werden, wobei eine Teil- 
bereichaufbringung bevorzugt fur die Abdeckung un- 



sichtbarer Airbags vorgesehen werden kann. Es ist 
naturgemaE auch moglich, ganz- oder teilflachige 
Metallisierungen mit anderen der aufgefuhrten Werk- 
stoffe in einem Schichtverbund zu kombinieren. 

Besteht die Haf tvermittlungsschicht aus mindestens 
einem der auf gef uhrten organischen Werkstoffe, so 
kann es zweckmafiig sein, sie als Sinterschicht aus- 
zubilden, die dann in dem gleichen Werkzeug auf die 
Slush-Haut aufgebracht werden kann, in dem diese ge- 
f ertigt . wurde, ggf . auch in der gleichen warme. Es 
ist aber ebenso gut moglich, die Haf tvermittlungs- 
schicht als Losung und/oder Dispersion mit ublichen 
Verf ahren, wie Spritzen oder Streichen, als Lack- 
schi.cht auf die Ruckseite der Slush-Haut aufzubrin- 
gen. Damit wird es in einfacher Weise moglich, nur 
Teilbereich der Slush-Haut mit der Haf tvermittlungs- 
schicht zu uberdecken, beispielsweise nur den Bereich 
der Durchtrittsof f nung eines unsichtbaren Airbags mit 
der entsprechenden Vorschwachung, wo ohne die Haft- 
vermittlungsschicht die erhohte Gefahr der Weichma- 
cherdif fusion besteht. 

Wird die Haf tvermittlungsschicht wie beschrieben als 
Lackschicht in einem gesonderten Arbeitsgang aufge- 
bracht, so kann dieses vorteilhaf terweise dann ge- 
schehen, wenn die Slush-Haut bereits in das Schaum- 
werkzeug eingebracht ist. Dieses hat den Vorteil , da£ 
eine Beschadigung der Haf tvermittlungsschicht bei- 
spielsweise durch Transport, Lagerung oder Posit io- 
nierung im Werkzeug ausgeschlossen wird, so daS die 
Haf tvermittlungsschicht ggf. dunner ausgebildet sein 
kann. 

Je nach Material der Haf tvermittlungsschicht kann es 
dabei zweckmaSig sein, den unmittelbaren Bereich der ' 



mechanischen Schwachung der Slush-Haut mit einer 
mechanisch nicht belastbaren Abdeckung zu versehen, 
urn ein Verkleben der Schwachstelle durch eindrin- 
gendes Material der Haf tvermittlungsschicht zu ver- 
meiden. 

Die Erfindung wird nunmehr anhand der Figur naher 
erlautert, die einen scheraatischen Schnitt durch ein 
erf indungsgemaSes Innenverkleidungsteil zeigt, und 
zwar an einer Stelle, an der eine Reifinaht fur den 
Of f nungsbereich eines unsichtbaren Airbags durch 
Schwachstellen im Tragerteil und in der Slush-Haut 
vorgegeben ist. Mit 1 ist ein Tragerteil bezeichnet, 
das eine Sollbruchstelle 6 besitzt. Eine Hinterschau- 
mung 2 verbindet eine die Sichtseite des Verklei- 
dungsteiles V bildende Slush-Haut 4 mit dem Trager- 
teil 1, wobei eine multif unktionale Haf tvermitt- 
lungsschicht 3 (in der Figrur der Deutlichkeit halber 
im Vergleich- zu den anderen Schichten dicker darge- 
stellt als in der Wirklichkeit) sowohl fur gute Haf- 
tung zwischen Hinterschaumung 2 und Slush-Haut 4 
sorgt als auch eine Diffusion von Weichmacheranteilen 
aus der Slush-Haut 4 in die Hinterschaumung 2 unter- 
bindet . Eine Schwachstelle 5, die in Form eines ein- 
kerbenden Schnittes in die Slush-Haut 4 eingebracht 
ist, ist durch eine Uberdeckung 5' gegen ein Verkle- 
ben durch die mult if unktionale Haf tvermittlungs- 
schicht 3 geschutzt. Diese Uberdeckung 5' kann unter- 
schiedlich ausgebildet sein: am einfachsten ist die 
Ausfuhrung als Schutzlack, der zumindest die Schwach- 
stelle 5 ausfullt und der dabei nur eine geringe 
Eigenf estigkeit hat, so. daS die Funktion der Schwach- 
stelle 5 nicht beeintrachtigt wird. 
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tot «ior txi» part fox vehicle* and method 

of manufacturing said part 

The invention relates to an interior trim part in 
accordance with the preamble of claim 1, and to a 
method of manufacturing same. 

a known way of manufacturing interior trim 
part3 for automotive vehicles by connecting 
dimensionally stable supporting members and preformed 
surface layers in special foaming tools through a foam 
layer which is formed (back foaming). Above all 
20 instrument panel trims and passenger seats are 
currently produced in this way. The dimensionally 
stable supporting members can here consist of any 
materials (wood fibre material, sheet metal) but 
supporting members made of injection-moulded or pressed 
25 thermoplastics are used by preference. The preformed 
surface layers are preferably so-called -slush skins , 
i.e. moulded skins formed by sintering or slip 
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processes in special tools and predominantly made of 
PVC materials (see for example DE 39 32 923 Al) . - Even 
if the described manner of procedure belongs to 
successfully practised prior art, above all two 
5 problems count as being not yet completely solved: 

- the current lack of adhesion between the back foaming 
and the slush skin and 

- the diffusion of plasticisers from the slush skin 
into the back foaming. 

10 In order to improve the adhesion between the back 
foaming and the slush skin, it is usual to mix a 
coupling agent into the foam. However, the migration 
of plasticisers into the foam leads to a reduction in 
the flexibility of the slush skin in the course of the 

15 service life of the interior trim part (long-term 
ageing) and possibly also to an impairment of the 
quality of the foam. An attempt is made to compensate 
for the loss of the plasticiser of this slush skin 
through an increase in the wall thickness , i.e. thus to 

20 make available altogether a larger "supply" of 
plasticisers, with the disadvantage that, besides 
greater manufacturing costs of the slush skin, 
additional weight is also obtained which could be 
avoided* The problems of the diffusion of plasticiser 

25 are further increased by the following circumstance . 
Increasingly, interior trim 'parts of vehicles have 
regions behind which airbags are arranged but which are 
frequently not intended to be recognisable. In order 
to guarantee defined tearing open of the covering , 

30 preferably a slush skin in the case of a release of the 
airbag, it is usual mechanically to weaken the outline 
of the opening region of the airbag in the cover, e.g. 
by scoring or laser perforation (prior application DE 
198 00 815). Exposed regions of this type, however, 

35 are pr ferred places for plasticiser diffusion, which 



can, for example, lead to unwanted markings on the 
visible face of the interior trim parts. The object 
underlying the invention, therefore, is to improve the 
long-term ageing of interior trim parts of the 
described type, as well as to reduce the weight of 
these parts and their manufacturing costs. 
Furthermore, the object of the invention is to quote a 
preferred method of manufacturing parts of this kind* 

In respect of the interior trim parts, the object of 
the invention is achieved by the characteristic part of 
claim 1, with advantageous developments through claims 
2 to 13; in respect of the manufacturing methods, 
claims 14 to 17 quote expedient solutions. 

Because a coupling layer is arranged between the 
surface skin and the back foaming, which coupling layer 
at least hinders any diffusion of low-molecular organic 
substances (i.e. plasticisers) , both the use of 
coupling agent in the foam and also an increase in the 
thickness of the surface skin become superfluous, which 
in turn results in a reduction in manufacturing costs 
and in a weight reduction in the finished part. A 
slush skin is preferably used as the surface skin. 
Above all the diffusion of the plasticiser can -be 
positively influenced if the multi-functional coupling 
layer consists of polymers which have a small molecular 
dipole moment. Substances of this type show only low 
dissolution properties for plasticisers and are 
therefore particularly .suitable as diffusion barriers 
for the latter. If the melting-point temperature of 
the multi-functional coupling layer is lower than that 
of the slush skin, the advantageous possibility is 
produced of pre-f abricating the coupling agent directly 
after producing the slush skin with the coupling layer, 
of weakening it in the region of an invisible airbag, 
and of closing the coupling, layer by subsequent thermal 
treatment over the weakened regions of the slush skin, 



so as to be diffusion-tight, without cancelling out 
this weakening in the slush skin itself. These regions 
which are particularly susceptible, to diffusion can 
thus be reliably sealed. Since the thickness of the 
coupling layer is negligibly low in gelation to the 
thickness of the slush skin, the desired weakening of 
the slush skin is not impaired. 

As a material for the multi-functional coupling layer, 
polyurethane materials can be considered, which are 
particularly suitable above all ori account of their 
chemical affinity to foam; but coupling layers made of 
thermoplastic elastomers (TPE) on the basis of styrenes 
and/or polyamides and/or polyesters are well suited for 
the intended use, and mixtures of a plurality of 
components can also be expedient- Alternatively, it is 
naturally also possible to form the coupling layer from 
a composite of at least two layers Which have differing 
nature, in order in this manner to do maximum justice 
to -the different requirements in respect of coupling 
and diffusion blocking. 

A metallisation as a coupling layer has good properties 
both in respect of coupling and also, above all, in 
respect of the suppression of plasticiser diffusion. 
The metallisation can be carried out here by means of 
application methods belonging to prior art, over the 
whole surface or in partial regions, it being possible 
for a partial region application to be provided by 
preference to cover the invisible airbag. It is 
naturally also possible to combine whole- or partial- 
surface metallisations with others of the listed 
materials in a layer composite. 

If the coupling layer consists of at least one of the 
listed organic materials, it can be expedient to form 
it as a sintered layer which can then be applied to the 
slush skin in the same tool as the one in which the 



latter was produced, possibly also in the same heat. 
However, it is just as possible to apply the coupling 
layer as a solution and/or dispersion by means of 
standard methods, such as spraying or painting, as a 
layer of lacquer to the rear side of the slush skin. 
Thus it is possible in a simple manner to cover only a 
partial region of the slush skin with the coupling 
layer, for example only the region of the pass-through 
aperture of an invisible airbag with the corresponding 
pre-weakening, where, without the coupling layer, there 
is an increased danger of plasticiser diffusion. 

If the coupling layer is applied as described as a 
layer of lacquer in a separate working cycle, this can 
advantageously happen when the slush skin has already 
been introduced into the foaming tool. This has the 
advantage that damage of the coupling layer, for 
example through transporting, storage or positioning in 
the tool, is excluded, such that the* coupling layer can 
possibly be configured thinner. 

Depending on the material of the coupling layer, it can 
be expedient here to provide the immediate region of 
the mechanical weakening of the slush skin with a 
covering which is not mechanically loadable, in order 
to avoid bonding of the weak point through penetrating 
material from the coupling layer. 

The invention is now explained in greater detail with 
the aid of the figure which shows a schematic section 
through an interior trim part according to the 
invention, and specifically at a point at which a tear 
seam for the opening region of an invisible airbag is 
predetermined by weak points in the supporting member 
and in the slush skin. A supporting member which has a 
predetermined breaking point 6, is referred to as 1. A 
back foaming 2 connects a slush skin 4, forming the 
visible face of the trim part V, with the supporting 
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member 1, a multi-functional coupling layer 3 (shown 
thicker in the figure than in reality, for the sake of 
clarity, in comparison with the other layers), ensures 
both good adhesion between back foaming 2 and slush 
5 skin 4 and also prevents diffusion of plasticiser 
components from the slush skin 4 into the back foaming 
2. A weak point 5, which is introduced in the form of 
a notching cut into the slush skin 4, is protected by a 
covering 5' against bonding through the mult i- 

10 functional coupling layer 3. This covering 5' can be 
configured in different ways: the " simplest -is |"the 
embodiment as a protective lacquer which at least fills 
the weak point 5 and which only has low inherent 
strength, such that the function of the weak point 5 is 

15 not impaired. 
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1. Interior trim part for passenger spaces of 
5 automotive vehicles/ comprising a dimensionally stable 

supporting member and a decorative surf ace skin on the 
visible face, which is connected with the supporting 
member via a back foaming, wherein between the surface 
skin and the back foaming a coupling layer is disposed 
10 which at least hinders the diffusion of low-molecular 
organic substances (plasticisers) . 

2. Interior trim part according to claim 1, wherein 
the surface skin is produced by a sintering or slip 
process (slush moulding process) . 

!5 2. Interior trim part according to claim 1, wherein 
the coupling layer consists of a polymer with a low 
molecular dipole moment . 

4. Interior trim part according to claim 1, wherein 
the melting-point temperature of the material of the 

20 coupling layer is equal to or lower than that of the 
material of the surface skin. 

5. Interior trim part according to claim 1, wherein 
the coupling layer consists of polyurethane materials 
and/or material mixtures containing polyurethane. 

25 6. Interior trim part according to claim 1, wherein 

the coupling layer consists of a thermoplastic 
elastomer (TPE) and/or of mixtures of materials of that 
type . 
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• part according to claim 6, wherein 

7 . interior trim part a ^ ^ ^ na1:eria i, based on 

z^^ ; ^ f±ns ^ polyamides and/or 

polyesters. 

the coupling layer 

layers of differing nature. 

. oart according to clai» 1, wherein 

interior tt^P-M re , lons . Is a 

tba coupling f a Mtalli sation layer., 

.etallisation or contains a 

10 Xnterior tri» P*rt according to clai. 1. herein 
.£ coupling layer is a sintered layer. 

- ^aT?:^zjrj^ 

, ^r^ordtp-rsLn t'o the surface s*i, 
surface skin. 

Method of manufacturing an interior trim part 
14 . Method or wherein th e coupling layer is 

according to claim 1. whe ^ ^ 

securely connected to the 
25 foaming process. 

«■ -Ter ripped" ^TaJX^- - 

sLTLiU p ng «. — « - «- — 
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16. Method according to claim 14, wherein the 
coupling lay r is appli d in a. separate working cycle. 

17. Method according to claim 14, wherein the 
coupling layer is applied, at least in regions, to the 

5 rear side of the surface skin in the foaming tool. 
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, interior trim part: (V) for passenger spaces of 
An interior « F claimed , v, hi ch comprises a 

f iTt order to achieve better adhesion between 
foaming- m or ^ ^ 

th4 ""I llimy of the surface ..kin being 

r i el" ly dlSo" of pi.3ticis.re fro. the latter 

ft tht baCc foaming, between the surface skin and 1 the 

into the beer to 9 coupling layer which at 

f it he dTf f usion of \ow-moiecular organic 

bstancf f (Plasticisers,. Preferably, the surface 
^ fs a stalled slosh skin which is produced by a 
altering or slip process (slush moulding process, . 



